SULLA FERROVIA 



J'TK' 


dalle Alpi Elveliche all’Europa Centrale. 

Lettera ai Cittadini Genovesi. 


Cittadini Genovesi! 

Poiché il pensiero d’una ferrovia dai due mari d’Italia al- 
T Europa Centrale, oscurato già nei primordii da troppo parziali 
intendimenti, ora soltanto, per maturità spontanea di tempi, si 
spiega in tutta la nazionale e internazionale sua grandezza, io 
m’ indirizzo a voi, volendo io dirvi che un* impresa la quale an¬ 
nuncia un sì fausto avvenire al vostro commercio, non dovrebbe 
più lungamente rimanere senza il vostro voto. 

Oramai gli scrittori che assunsero la tutela dei vostri fnte- 
ressi non si attengono più ai limitati calcoli di ventanni addie¬ 
tro. Sicché, avendo essi ampiamente accettato le nuove premes¬ 
se, il caso sarebbe che accettassero anche le nuove conse¬ 
guenze. 

In un recente scritto, il sig. Boccardo disse che il compi¬ 
mento del canale di Suez poteva « quintuplicare il vostro mercato 
(Lue. e Goti . p. 39) ». S’egli sperasse anche solamente di duplicar¬ 
lo, voi vedete che sarebbe già un augurio ben lieto. Non é poco 
invaginarsi un numero tale di navi nei vostro porto da poterne 
fare una seconda Genova. Ma d’altra parte non è poco aprire a 
Genova un nuovo mare, s’auco non fosse il più ricco dei mari, 
e farla divenire quasi per incanto un porto dell’Oceano Indiano. 
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Che se dipendesse in parie anche da voi di poter più largamente 
attingere alla corrente del commercio universale, sarebbe d’ uopo 
considerar prima d*onde questa viene c dove va . 

La nuova corrente verrà da Suez; questo è un punto inalte¬ 
rabilmente prefisso dalla forma della terra. E se pensiamo che in 
giro alf Oceano Indiano sono i domiuii britannici dell'India e i 
porti della Malesia e le nascenti colonie della Nuova Zelanda va¬ 
ste più dell' Italia e quelle dell'Australia vaste quanto V Europa, voi 
vedete clic all' estremo opposto quella corrente deve tendere al- 
f Inghilterra. 

Or bene, prendiamo una carta geografica dell'Europa, uu 
angolo della quale giunga fino a Suez. Se con un filo, o col 
margine d'un foglio, congiungiamo Suez e Londra, troviamo 
che questo asse rettilineo non si dirige propriamente all’ Italia; 
ma passando tra Rodi e Candia, tende alla penisola greca e al- 
rilliria, poi radendo a tergo Trieste raggiunge pel Tirolo il Re¬ 
no, alquanto a settentrione di Strasburgo e tocca il mare a Ca- 
lais. Siccome però non si potrebbe seguir dapresso la linea retta, 
se non salendo e scendendo gli sproni d'una continua serie di 
montagne fin oltre il Reno; e siccome lo stalo squallido della 
parte turca promette troppo scarso tributo ad una costosa ro- 
laja, cosi la prerogativa della più veloce corsa terrestre si trasfe¬ 
risce in fatto pratico al vicino litorale italico, che apre un varco 
piano e popoloso fino alle Alpi. Ma non si ha la corsa marilima 
più breve; il rettilineo si spezza per passare a ponente di Candia 
e delle Isole Jonie e raggiungere il calcagno dell'Italia; poi tocca 
per mare o per terra Ancona; c va pel centro, non più del Tirolo 
ma della Svizzera , al Reno presso Basilea. 

A questa linea di massima celerità, che scorre lungo tutta 
l’Italia e fende per mezzo la Svizzera, appartengono necessaria - 
incute le corse postali, e come si suol dire, la valigia delle Indie; 
epperò anche i viaggiatori di più lunga e sollecita corsa. 

Ter ogni altro movimento, la bellezza delle regioni che la li¬ 
nea percorre è tale, da doversi considerare come rami viventi 
della stessa vita tutte le ferrovie che collegano le città italiane, 
i cantoni elvetici, le valli del Reno e del Meno, Parigi, il Belgio, 


l’Olanda e l’Inghilterra. Quivi intorno, a destra, a sinistra, a 
fronte, a tergo, si schierano a brevi distanze cento milioni di po¬ 
poli pensanti e operosi, appassionati pei geniali viaggi, visitati 
ogni giorno più dagli altri popoli d' Europa per mille ragioni 
di commercio, di politica, di studii e di varia curiosità. È il più 
rapido vortice d'attività sociale che sia sul globo. Il moto assi¬ 
duo delle persone contribuisce potentemente a pagare i viadulli, 
i trafori, le duplici rotajc, dove poi possono scorrere a tenue nolo 
le merci. Il che, siccome sul rettilineo illirico non avverrebbe, 
costituisce una prerogativa dell' asse italo-clvetico c della sua 
continuazione. 

Che se verso questo capo della gran corrente maritima v'è 
1' Europa Centrale, illuminata dalle scienze vive e armata del- 
1’ infinita potenza delle macchine, all'altro capo l'Oceano ab¬ 
braccia in vasto semicerchio l'Arabia, la Persia, l’India, la 
China, il Giappone, — seicento milioni d’uomini, — che vivono 
ancora di lavoro manuale e di scienza morta, ma godono i doni 
d' una prodiga natura. Il loro superfluo è il nostro bisogno. In¬ 
tercetti finora del nostro consorzio pei rigori di gelose tradi¬ 
zioni, e per timori e sospetti pur troppo non ingiusti, oramai 
si vedono per ogni parte invasi dalla potenza del libero scambio, 
assorti ogni giorno più nel diluvio del commercio universale. È 
un fatto senza esempio nell’istoria del genere umano; c le sue 
conseguenze devono essere adeguate alla sua grandezza. 

Voi vedete che qui non si tratta solo di mutare la via del 
commercio, non si tratta solo di seguire una diversa corrente, 
ma d’aprir nuove c larghe fonti. Ai cenni del telegrafo, una 
massa letteralmente inesauribile di merci, fiuora quasi escluse 
dalla libera circolazione, verrà consegnata al vapore e alla vela. 
Se anco imaginassimo non potersi conservar navigabile il ca¬ 
nale dei due mari, se i turbini del deserto dovessero sepellirlo, 
se non si potesse avviar di nuovo al Mar Rosso un ramo del 
Nilo, basterebbe, non dico la locomotiva, ma il carro de’ buoi, 
ma il camelo, il giumento, a condurre per quel palmo di pianura 
dai popolosi recessi del grande oceano valori immensi, purché 
solamente il commercio abbia libertà! 
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Che se il pregio della massima celerità spetta alle ferrovie, 
e perciò alle penisole che più s’inoltrano entro mare, la vela 
conserva sempre il beneficio del minor prezzo. Egli è che il 
vento non si paga; e il piano del mare non si logora come il 
ferro delle rotaje. E perciò la massa dei grossi trasporti appar¬ 
tiene per naturale convenienza ai golfi , o per lo meno ai porti 
che più s’inoltrano nei continenti. 

Sulla direzione da Suez all’Europa Centrale, questo vantag¬ 
gio appare più evidente nei quattro porti di Trieste, Venezia, 
Genova e Marsiglia, perchè sono sfilati tulli sopra una medesima 
linea; la quale, essendo obliqua al meridiano, taglia ad angolo 
retto l’asse di massima velocità e brevità. 

In seconda linea, poche miglia indietro della prima, stanno 
la Spezia e Fiume; poco più indietro è Livorno; e alquanto più, 
beuchè alla medesima latitudine, Ancona. La quale perciò, fra 
tutti codesti porti, ha la corsa terrestre relativamente più lunga 
della maritima; e quindi ha in massimo grado il vantaggio della 
celerità; e in minimo grado il vantaggio del prezzo. Onde per 
ultimo effetto ha, dopo Taranto, Otranto e Brindisi, una natu¬ 
rale preminenza nei trasporti a vapore per mare e per terra. 

Ma se paragoniamo fra loro i quattro porti che stanno in pri¬ 
ma linea verso l’Europa Centrale, troviamo che il più vicino al¬ 
leasse di massima celerità e brevità e Venezia; Trieste e Genova 
ne sono incirca a distanze eguali; ma la distanza di Marsiglia, in 
confronto di Venezia, è quintupla! 

Marsiglia è duecento miglia più a ponente di Genova. Quanta 
è l’opporlunilà ch’essa offre perciò sugli arrivi di ponente, altret¬ 
tanto debb’essere viceversa il suo svantaggio sugli arrivi di le¬ 
vante, quando debbano poi retrocedere più o meno verso le lon¬ 
gitudini onde sono venuti. È un prolungamento di navigazione e 
di carreggio per lo meno inutile. Si ha bel dire che, sotto vela, 
qualche giorno più o meno non si pone in conto. Ma è impossi¬ 
bile che nella continuità del tempo migliaja di noli in andata e ri¬ 
torno non se ne risentano. È un dazio perpetuo imposto dalla na¬ 
tura ai porti che sono più o meno fuori di strada: e nessun arti¬ 
ficio legislativo può fare che non si paghi o dal commercio o dalla 
nazione, se questa vuol premiare le operazioni passive de’ suoi 
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bastimenti, auzichè applicar le sue forze a imprese di maggior 
convenienza naturale. 

Nella posizione obliqua dei quattro porti v’ è un’altra dispa¬ 
rità; perché Genova s’interna nel continente più di Marsiglia; e 
Venezia più ancora; e Trieste più di tutti. La latitudine di Trie¬ 
ste oltrepassa quella di Marsiglia di gradi due e mezzo, che, sa¬ 
pete, fanno miglia 150. Marsiglia è più meridionale, non solo 
della Spezia e di Fiume; ma benanche di Livorno e d’Ancona! 
E perciò, in lutti i movimenti che partecipano del settentrione, i 
porti italiani devono risparmiare più o meno la differenza tra 
le spese di navigazione mercantile e le spese di trattura. 

La posizione di Marsiglia è talmente inoltrata verso mezzodì 
e ponente, che le spedizioni di Suez all’Europa Centrale, com¬ 
prese alcune più industriose parti della Francia stessa, non sola¬ 
mente pagheranno per Marsiglia un più lungo giro marittimo, ma 
inoltre un più lungo giro terrestre. 

Ecco perchè, (come si vede nella tavola delle distanze, posta 
in appendice alla relazione commerciale del Comitato del Got¬ 
tardo) tutte senza eccezione le città svizzere e tutte senza eccezio¬ 
ne le città renane risultano notabilmente più vicine al mare per 
Genova che non per Marsiglia. Ginevra stessa, eh’è pur nella 
valle del Rodano, risulta per la via del Cenisio ben 41 chilometri 
più vicina a Genova. Sulla distanza da Marsiglia a Zurigo, eh’è di 
chilometri 802, Genova ( purché s’attenga alla diretta via del Got¬ 
tardo) fa l’enorme risparmio di chilometri 348, cioè quasi la me¬ 
tà d’un lungo viaggio. E anche pel circuito del Lucomagno, le 
rimarrebbe sempre un risparmio di 283. Che più? Genova (ben 
inteso che s’attenga alla diretta via del Gottardo) può offrire, fin 
dentro alla frontiera francese, alla industre Mulhouse un decisivo 
risparmio di 186 chilometri di ferrovia. E può dare più o meno 
un simile vantaggio a Colmar, a Strasburgo, a Metz, a Nancy, a 
Sedan, al di là dei Vogesi, in fondo alle Ardenne! 

Un fatto grande si compie innanzi a noi nel modo più solenne. 
La dottrina del libero scambio viene oggidì dettando alle nazioni 
nuovi trattati di commercio nei quali, alle tradizioni d’una ostile 
concorrenza succede sempre più il calcolo del comune risparmio e 












della rnulua convenienza. No, voi non potete pensare che quando 
il Gottardo fosse aperto, Mulhouse p. e. potesse rimanere per¬ 
petuamente condannata a pagare il nolo di 739 chilometri di 
ferrovia, per ricevere da Marsiglia ciò che potesse ricevere da 
Genova pagando un nolo di 553. No, il lavoro utile non può 
essere eternamente costretto a pagare una siffatta enorme decima 
del 33 per cento a un lavoro meno utile. 

Ma si conceda pure la perpetua possibilità d’un tale assurdo. 
Supponiamo pure che l’Alsazia e la Lorena debbano soggiacere 
a questa angheria feudale verso il porto di Marsiglia, simile alle 
antiche servitù del molino e del forno, ovvero supponiamo che 
la nazione, con uno od altro artificio di finanza, debba condan¬ 
nar se medesima a darne un qualsiasi compenso a' suoi indu¬ 
strianti, affinché non dovessero lavorare a più sfavorevoli condi¬ 
zioni che quelli della riva destra del Beno. Ancora, questo disordi¬ 
ne avrebbe fine alla frontiera. Il porto lluviale di Basilea sarebbe 
libero; offrirebbe i diritti quasi maritimi della navigazione del Be¬ 
no; e Genova sarebbe, per inalterabile fatto geografico, il suo più 
prossimo porto di mare. 11 commercio di Genova avrebbe sempre 
libero V adito dalla Svizzera alla Lega Daziaria, in tutto Y inter¬ 
vallo che si stende dalla riva francese del Beno alla riva austriaca 
del lago di Costanza. Ora, in questo intervallo, i due estremi ac¬ 
cessibili alle ferrovie sono Costanza e Basilea. 

E qui é tempo d'avvertire che, sotto il nome del lago di Co¬ 
stanza si confondono troppo sovente due direzioni assai diverse. 
L’una tende alla città badese di Costanza , posta verso occidente, 
tra il lago alto e il basso, poco lungi dal sito ove il Beno ne esce. 
L’altra tende all’austriaca città di Bregenz , posta nel Vorarlberg, 
all’estremità orientale del lago, al di là dal sito ove il Beno alpi¬ 
no vi entra. V’é da Bregenz a Costanza un tragitto di 45 chilo¬ 
metri; ma poi v’é a settentrione di Costanza un lungo golfo, dal¬ 
l’estremità del quale sino a Bregenz la lunghezza rettilinea del 
lago giunge sin oltre a 60 chilometri. Il fatto é che questo lago, 
il cui nome vi si fa risonare all’orecchio da ben venti anni, non 
è per la vostra ferrovia se non un grande ostacolo . Trattandosi 
di ferrovie, parliamo dunque della città; e lasciamo la giacula¬ 
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toria del lago di Costanza; al quale poi là in paese si dà un altro 
nome. 

Ma v’è un fatto troppo più grande e grave. Se si eccettua co- 
desto intervallo navigabile da Bregenz a Costanza c il successivo 
intervallo accessibile alle ferrovie da Costauza a Basilea, tutta 
la lunghezza del nostro continente, dall ultima Siberia sino al¬ 
l’Oceano Atlantico, è occupata per settemila miglia continue dal¬ 
l'uno o dall’altro o dall’altro dei tre imperii militari, russo, au¬ 
striaco e francese. Tranne quell’intervallo centesimale, è una 
barriera di settemila miglia, data in consegna all arcano volere 
di tre uomini ! 

Cittadini Genovesi! Io vi parlo d’affari come si parla a voi. 
Gli interessi della libertà sono i vostri. Ma non vi farò parole so¬ 
nore; lasciamo pure in disparte i colpi di telegrafo e i repentini 
casi di guerra. Voi sapete che i sistemi militari, anche quando 
per forza d’ esempio e per evidenza scientifica aprono i trattati 
di commercio ai calcoli del libero scambio, restano pur sempre 
sulle loro frontiere come in un campo di guerra, dove non sono 
esenti mai da sospetto o da pretesti di sospetto le persone, nè i 
carteggi, nè tampoco le parti di machina e le balle di cotone. Io 
dico adunque che quando si tratta di stabilire le più sicure e ve¬ 
loci relazioni, dall'Australia, dall’ Italia, dalla Svizzera, alla Lega 
Daziaria, al Belgio, all’Olanda, all’Inghilterra, e a quant’altro 
v’ha di libero o di prossimo alla libertà nelle tre o quattro parti 
di questo nostro emisferio, la grande ferrovia delle genti deve 
porre la sua mira a quell’unico intervallo: Costanza e Basilea. 

Ebbene, riprendete ora un filo o il margine d’un foglio; e 
fate sulla carta geografica un triangolo dal Gottardo a Costanza e 
Basilea. Vedrete che la vostra ferrovia, senza uscir mai da quel 
triangolo , raggiungerà tutte le diramazioni che stanno già pronte 
per unirla tanto a Basilea quanto a Costanza. Ma se fate un trian¬ 
golo dal Lucomagno a quelle due città, vedrete che non appena la 
ferrovia del Lucomagno esce dal traforo alpino, esce anche dal suo 
triangolo; e non vi rientra più fino a Costanza. — Egli è come ca¬ 
ricare le merci fuori del bastimento. 
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Per effetto di ciò, anche tutte le città che stanno dentro il 
triangolo del Lucomagno riescono più vicine al Gottardo, tranne 
Costanza, dove la vagante curva del Lucomagno ritorna al suo 
triangolo. Ma quivi pure, se Genova ottiene un apparente rispar¬ 
mio di 25 chilometri, questo svanisce subito; poiché oltrepassato 
appena il ponte di Costanza, si para inanzi una seconda volta 
Yostacolo del lago, nel prolungamento già mentovato. 

Sul rimanente intervallo da Costanza a Basilea, il Gottardo in 
paragone del Lucomagno vi dà un costante risparmio e sempre 
crescente. A Sciaffusa, dove appiè della gran cascata comincia la 
navigazione continua del Reno, vi acquista già chilometri 51; a 
Basilea 102. Voi vedete che da questa parte, cioè lungo l’inter- 
vallo libero, la via del Lucomagno non è la vostra. 

Che se retrocedete verso la Baviera e oltrepassate il lago di 
Costanza, sia per la frontiera badese, sia per Y austriaca , tanto 
fa. Sempre, ad ogni altra circostanza pari, Venezia sugli arrivi 
di levante ha in paragone vostro un doppio risparmio. Ha la mi¬ 
nor distanza maritima, per non doversi fare sulla linea veneta il 
circuito della penisola italiana; e ha la minor distanza terrestre, 
eli’è di chilometri 119 in Augusta e di 241 in Monaco. 

Cittadini Genovesi, per gli arrivi di levante, anco da questa 
parte, il Lucomagno non è la vostra strada. 

Come? Vi fu detto che non potreste apportare i vostri arrivi 
di levante a Basilea, dove, oltre alla navigazione più breve, avete 
a fronte di Marsiglia l’enorme risparmio di 251 chilometri di 
via terrestre. E poi dovreste apportarli vittoriosamente a Mo¬ 
naco, dovè Venezia, oltre al più breve viaggio maritimo, ha 
T enorme risparmio di 241 chilometri di ferrovia! Voi vedete 
che in questi due contrarii ragionamenti vi si consiglia d’andar¬ 
vi a procacciare il complessivo svantaggio di quasi cinquecento 
chilometri. 

E per ultimo, se la vittoria vostra fosse possibile, sarebbe la 
distruzione del commercio naturale di Venezia! 

No, abbandoniamo una volta per sempre questi vizii dei no¬ 
stri padri, questa falsa luce d'una barbara concorrenza. È tem¬ 
po d’ appropriarci Y idea del secolo, Y idea, vi ripeto, del com- 
mune risparmio e della convenienza universale. La concorrenza 
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ammette anche il mutuo danno; ammette che i negozianti di due 
città vicine debbano insidiarsi e distruggersi fra loro come ne¬ 
mici in battaglia. A questi delirii non condurrà mai l’accorto 
calcolo della convenienza , pel quale ognuno sceglie il suo campo 
e attende a quello; e non disperde tempo e forze a devastare il 
campo altrui. 

I quattro porti sono quattro rami della corrente che verrà 
dal grande Oceano a fecondare l’Europa Centrale. Purché, tutto 
questo nuovo Egitto si abbeveri, nulla importa da qual canale 
l’aqua del nuovo Nilo vi arrivi. È certo che Marsiglia nel ver¬ 
sante del Rodano ha sopra Genova una invincibile prerogativa. 
Ma o voi dovete dire che le ferrovie del Cenisio e del Sempione 
vi saranno affatto inutili; o dovete sperare che la minor distanza 
debba già sul lago di Ginevra farvi in qualche grado partecipi 
a Marsiglia. Il vantaggio della minor distanza diviene evidente 
poi per Genova in tutto il versante del Reno. Ma trapassa in fa¬ 
vor di Venezia nel versante dell’Alto Danubio; e quindi trapas¬ 
sa mano mano a Trieste e a Fiume. E tutte le distanze si pagano . 

Senonchè non si tratta qui di piantar termini di confine e di 
tracciare privilegii esclusivi. Se Venezia è già più vicina a Stutt- 
gard e ad Ulma che non sia Genova, ciò potrà darle quivi una 
più costante sicurezza pel commercio d’Oriente; ma in quelle 
medesime città si conserverà sempre a Genova il suo vantaggio 
nel commercio coll’America meridionale. Così vengono a intrec¬ 
ciarsi fra loro le relazioni dei singoli porti, come per lungo 
tratto alle foci dei grandi fiumi le aque dolci si confondono 
colle aque marine. 

Quando, or sono vent’anni, fu annunciata d’improviso all’I¬ 
talia la fede nel Lucomagno, pochi avevano ancora udito codesto 
nome; nelle carte era modificato in Lukmanier-Pass e Luco-Ma - 
niero; i vicini lo chiamavano per brevità il monte di Santa Maria, 
senza aggiungervi di Lucomagno. Tanto meglio; parve quasi una 
scoperta: una montagna nuova, fatta per passare le altre. E per 
verità si erano intraprese nelle finitime alpi le strade del Sem¬ 
pione, del Gottardo, del Bernardino, della Spluga, dello Stelvio. 
Ma il Lucomagno era sempre rimaso, come tuttora è, un sentiero 
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alpestre, solamente noto fra noi pel commercio dei bestiami, clic 
al cader dell’autunno scendono dalla romita valle del lleno La¬ 
tino alle pianure dell’Insubria. Tanto meglio; del Gottardo lutti 
avevano udito dir male; tutti sapevano che v’erano colassù le 
tormente e le vallanghe. Forse nessuno scrittore di viaggi era 
capitato mai d’inverno sul Lucomagno; e il sig. Boccardo ne de¬ 
scrive ancora nell’ultimo suo libro le delizie. Ma le piaghe ine¬ 
dite del Lucomagno vengono crudelmente svelate dai promotori 
della Spluga e del Settimo: — «Nei giri intorno a Olivone la 
« ferrovia dovrà essere coperta con galleria artificiale per difen- 
« derla dalle nevi invernali e dalle vallanghe . .. Il Reno passa fra 
« terrazze assai alte , formate di detriti mobilissimi ... Saranno a le- 
« morsi frequenti dislocazioni nella ferrovia!... Sulla riva sinistra 
« le difficoltà da superarsi saranno ancora maggiori , dovendosi 
« fare gallerie più lunghe e nel terreno instabile (N. Progetti Va¬ 
te notti e Finardi, p. 136, 137) ». — 

Il primo pensiero d'una ferrovia pel Lucomagno venne ad un 
Rota-Vezzoli; il quale da un volume di Notizie su la Lombardia , 
offerto nel 1844 al Congresso dei Naturalisti in Milano, rilevò 
ch’era il meno elevato fra i vicini passi. Anzi, quel profilo delle 
nostre alpi e prealpi e di tutti i nostri fiumi e canali navigabili 
era una parte anonima di mia pazienza e fatica; e mi spiace che 
fosse principio a voi d’un dannoso errore. 

Da quel prospetto era facile dedurre che il giogo del Luco¬ 
magno era alto 80 metri meno del Bernardino; 149 meno del 
Sempioné; 246 meno del Gottardo e 252 meno della Spluga; e 
tanto bastò ad accender la mente del Rota-Vezzoli. Il quale im- 
mantinenti propose di condurre per quel monte una ferrovia dal- 
r Italia alla Lega Daziaria Germanica. E con vago calcolo divi¬ 
sò d’aprire poco sotto al giogo (175 metri) una breve galleria 
« di due chilometri o tre », avendo egli fiducia che la rimanente 
pendice, sino a 1700 metri d’altitudine, si potesse scalare da una 
rotaja colle tenui pendenze allora usitate e con lunghi giri per 
quei nevosi e franosi deserti. 

Allora non erasi peranco applicata l’elettricità c l’idraulica 
alla perforazione e ventilazione d’enormi lunghezze sotterranee, 
come poi fece, con vero lampo di genio, Giambattista Piatti, 
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troppo immeritamente ora negletto e nemmeno risarcito delle 
spese. Non potevasi dunque antivedere che le alpi si dovessero 
traforare presso al piede , anziché presso alla sommità . E pertanto 
non si poteva antivedere che per la forma massiccia del Luco¬ 
magno, quivi si avrebbe appunto la maggior lunghezza continua 
da perforare, epperò la maggior difficoltà ed il più lento lavoro. 
Gli ultimi progetti dei sig. Beckh e Gerwig hanno infatti ap¬ 
piè del Lucomagno una galleria continua di tredici chilometri 
(13,200); e appiè del Gottardo ne hanno una di dieci ( 10,370) r 
alla quale ne segue altra di cinque; ma divisa dalla prima con 
pozzo di mediocre profondità (233m). La massima altezza sul 
mare è incirca la medesima (1250 m pel Lucomagno e 1284 m pel 
Gottardo) sicché la somma delle difficoltà è a manifesto favore 
del Gottardo. 

I primi studii del Lucomagno vennero intrapresi a mezzo lu¬ 
glio del 1845; e prima che quelli del Gottardo lo fossero, anzi 
prima che l’anno si chiudesse, usciva l’opera del conte Pe- 
titti: Delle strade ferrate italiane; ove si leggeva che il Gottardo 
era « impossibile a tentarsi (p. 616) ». Chi lo poteva dire? Chi lo 
sapeva? Allora Venezia, Milano, Livorno, Napoli possedevano 
già qualche breve saggio di ferrovia; ma il Piemonte e la Ligu¬ 
ria non ne avevano ancora un palmo! E il governo, riprovando 
Vaggiotaggio e le controversie, cioè la libera discussione d’ogni 
publico interesse, appena si arrendeva ad affidare i primi studii 
ad una Commissione Regia; tantoché il Conte Petitti ebbe a stam¬ 
pare quel suo libro in Capolago e introdurlo nel regno quasi di 
contrabando. E sì che lo aveva scritto con gravità di magistrato; e 
citando con amicizia, in fronte alla sua prefazione, i nostri lavo¬ 
ri , aveva riprovato poi con soverchio rigore le controversie che sin 
dal 1836, non sempre con toleranza del governo austriaco, si era¬ 
no, appunto in quei lavori, da noi promosse. Or, se quelle contro¬ 
versie non fossero state, se la linea da Venezia a Milano si fosse 
incatenata ai primi pensamenti, anzi alle prime concessioni, ben 
certo è che non avrebbe toccato nè Padova, nè Vicenza , né Ve¬ 
rona, nè il Iago di Garda, né Brescia! Si deve a questo terrore 
delle controversie se la condanna inflitta al Gottardo, non contra¬ 
detta in tempo, e trasmessa per eredità in una nuova generazione, 
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occupa tuttavia le vostre menti, e da ventanni vi tiene infeu¬ 
dati a vieti interessi di qualche privato ; il quale, aliatine, a- 
vrebbe bene la giusta sua parte anche nei veri e grandi interessi 
della città e della nazione. 

Intento solo alla minore altezza del giogo, lo scopritore del 
Lucomagno non s’avvide poi, che, superata quella catena, gli 
si parava a fronte una seconda fila d’alpi, una seconda massa di 
ghiacciai, il Crispalto, le Claride, il Todi, la Calanda, che divi¬ 
dono la valle del Reno Latino da Uri e da Glarona, lasciando 
solamente a destra un lungo canale che conduce a Coira; cioè, 
al punto stesso ove si giunge per la Spluga. È una convergenza 
simile a quella del Sempione col Cenisio. Queste opere monu¬ 
mentali costano troppo, perchè si possano fare anche dove han¬ 
no a riescire certamente superflue, probabilmente infruttifere. 

Dal Lucomagno a Coira, la valle, anziché secondare il gran¬ 
de asse italo-renano, attraversa la corrente, trapassando inutil¬ 
mente dal ramo di Genova al ramo di Venezia. Tornate alla car¬ 
ta; e troverete che, se si prolunga quella linda trasversale, si 
riesce verso Vienna. È forse sulla linea da Suez a Vienna che 
sperate quintuplicare il vostro mercato? Chi va da Suez a Vienna, 
si volge a Trieste. 

Alcuno potrà dire che facendo un angolo a Coira perseguire 
la direzione della Spluga, e un altro a Rheineck per entrare 
nella frontiera austriaca, e un altro ancora a Bregenz per uscir¬ 
ne, si arriva alla Baviera. Gli si può rispondere che tutta la Ba¬ 
viera è la decima parte della Germania; e che quella non è tam¬ 
poco tutta la Baviera. E infine chi va da Suez alla Baviera, va 
più presto per la via di Venezia; e anche di Trieste. 

Quella seconda catena d’alpi, che sbarra la discesa del Luco¬ 
magno, non s’incontra sulla via del Gottardo. Dal Gottardo si 
discende continuamente, attraversando tutta la Germania. Non è 
necessario toccar l’Austria, e nemmeno l’una o l’altra Prussia, 
e nemmeno, se occorresse mai, l’una o l’altra Baviera. Da mezzo 
il lago di Costanza, sin oltre Mannheim, per una lunghezza mag¬ 
giore che non da Torino all’Adriatico, la riva destra del Reno 
appartiene sempre a Baden; poi per le Assie e la città libera di 


Francoforte, radendo il Wùrtenberg e le Sassonie, si scende ai 
regno di Annover e ai porli delle tre città libere. Dalle Alpi alle 
foci dell’Elba, qui si comprende tutto ciò che v'ha di più libero 
nei popoli di quella lingua. 

Cittadini Genovesi, parlando a voi, lasciate ch'io ritorni a 
questo pensiero della libertà. Il Goltardo non è solamente una 
ferrovia; non è solamente un fascio di ferrovie, che si colle¬ 
gano per aprirsi un varco commune. Il Gottardo è il centro 
militare della Svizzera; è la fortezza della libertà. La sicurezza 
di quelle Alpi è sicurezza nostra. Sinché l’Italia non sia forte 
sul mare, sinché non sia forte più d’ogni altra potenza sul 
mare, essa, ogni giorno e ogni «notte, a un colpo di telegrafo, 
può svegliarsi ferita in qualunque punto del suo contorno, 
tranne le Alpi Elvetiche, dove un popolo forte e avveduto serba 
tutte le armi e tutto il nervo della guerra alla incolpabile sua di¬ 
fesa; eh’è altresi la sicurtà de’suoi vicini. 

Quando io miro la carta d’Italia e la ricorro attentamente 
in giro, dal lago di Costanza al Montenegro, e da Malta a Tunisi , 
alla Corsica, al lago di Ginevra, sempre mi tornano in mente 
quelle figure di guerrieri che si vedono sui monumenti dei no¬ 
stri antichi, tutte nude, con un elmo in fronte! 

Perchè non siamo, noi pure, armati tutti, a sicurtà nostra e 
altrui? Costa ben meno. Ed è ben più savio sperare nelle Alpi 
che nell’Apennino. Mezza la nazione vive tra l’Apennino e le Alpi! 

La ferrovia del Lucomagno farebbe parte della difesa del 
Gottardo, e per la tenue distanza di sole miglia dieci eh’è 
tra 1’ uno e l’altro monte, e perché la somma valle del Reno ven¬ 
ne a tal uopo congiunta alle somme valli della Reuss e del Ro¬ 
dano con una strada militare. Ma la rotaja, col deviare a destra 
verso la Spluga, partecipa infine ai pericoli di questa; e anche 
prima di toccare il terreno austriaco, corre lungamente a tiro di 
cannone e d’ogni altr’arme, sulle frontiere del Lichtenstein e 
del Vorarlberg, protetta, o non protetta, dalla fiumana quivi 
non larga del Reno. 

1 pericoli della Spluga si ripetono poi di quà dalle Alpi. La 
strada che costeggia a levante il lago di Como, tutti lo sanno o 










10 dovrebbero sapere, nacque col nome di Via militare dello Stei - 
via! Era una grande speranza della strategia austriaca, come il 
Sempione fu la grande speranza della strategia napoleonica. 
V insurrezione del Vallesc nel 1814 e l’eroica corsa di Garibaldi 
nel 1859 dissiparono il prestigio; nia non distrussero, per i con¬ 
sueti casi di guerra, le regole dell’arte. Non senza proposito, 
l'idea militare del Sempione oggi rivive! 

Della Spluga, la Svizzera ha già quietamente detto la sua 
parola. Anzi, v'è un trattato che Tesclude. E tante sono le cir¬ 
costanze communi alla Spluga e alLucomagno, che la disappro¬ 
vazione di quella rende impossibile anche la fortuna di questo. 

Poiché con una ferrovia non si possono servire ambo le rive 
del lago come colla navigazione, la quale serve inoltre anche ai 
tragitti, sarebbe meno pericolosa la ferrovia luugo la riva di 
ponente la quale è anche più frequentata per amenità. Non 
senza ragione l’Austria non volle tolerarvi mai nemmeno una 
via postale ! 

Fatto è che, a fronte della navigazione a vapore e a remo, i 
progetti d’ambo le rive del lago saranno anche poco fruttiferi. 

La linea prealpina, di Brescia, Bergamo e Lecco, acquista tutto 

11 pratico e possibile suo valore, se pel Piano d’Erba si con¬ 
giunge in Como alla ferrovia del Gottardo. Le due città di Como 
e Lecco ne avrebbero nuovo vicinale vantaggio, senza perderne 
alcuno; il servigio delle industrie del lago sarebbe egregiamenlé 
compiuto col carreggio e colla navigazione verso i due approdi 
della ferrovia. A compimento di quei voti, che a ragione o a 
torto Genova fece già per la linea d’Agno e per altre egualmente 
inaccettabili, si potrebbe con lieve sforzo prolungare lino al 
porto di Como anche la ferrovia di Varese. 

Sarebbe cosi compiuta la ferrovia dei laghi , da Garda a Orla, 
epperò la ferrovia dei geniali viaggiatori e dei villeggianti nel- 
Y estate e nel verno. E potrebbe forse ricordare in qualche bel 
giorno ai nostri montanari le antiche marcie offensive di Lecchi 
e di Garibaldi. Tutte le industrie delle alte valli sarebbero rac¬ 
colte quasi in una famiglia; sarebbe, se si vuole, pel commercio 
un compimento qualunque delle ferrovie del Sempione e del Ce- 
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nisio. E forse potrebbe rendere, per quanto nel senso di levante 
e ponente sia possibile, qualche servigio internazionale tra i 
versanti del Basso Danubio e del Rodano; e forse aver qualche 
pregio per le communicazioni terrestri da Costantinopoli a Pari¬ 
gi. Ma di ciò poco importa a voi. 

Fortunata Genova che in questo retaggio della natura ebbe 
la più eletta parte; poiché tale è senza dubbio il libero intervallo 
da Costanza a Basilea e tutta quasi la valle del Po e tutta la valle 
del Reno, con quella lunga ordinanza di operose città, Zurigo , 
Strasburgo, Mannheim, Magonza, Francoforte, Coblenza, Colo¬ 
nia, Elberfeld, Amsterdam, Rotterdam, Liegi, Bruxelles e infine 
Anversa e Oslenda, dove la più libera corsa dall’Oriente per 
Brindisi, Ancona, Bologna, Milano, coi tributi di Napoli, di Li¬ 
vorno, di Firenze, di Torino, di Venezia, di Genova, si compie 
nel più libero tragitto all’Inghilterra. 

11 porlo naturale della valle del Reno sul Mediterraneo é Geno¬ 
va; e quando l’industre Elvezia navigherà i mari colla sua ban¬ 
diera, Genova e Anversa saranno i due porti a cui penseranno i 
naviganti quando penseranno alla patria. Genova sarà precipua 
sede alle operazioni della marina elvetica. E i vostri marinai le 
saranno compagni nelle fatiche e nelle speranze^ 


D.r C. Cattaneo. 


(Dal Politecnico di Milano , fase . di Marzo). 
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